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The drive train (1) comprises an engine (2) and 
an automatic transmission (3) both of which can 
be variably controlled under a set of control 
characteristics (15a, 15b). The control 
characteristic used is adapted to the chosen 
driving style. Driving style is detected (9) and the 
detected style used to select the appropriate 
control characteristics. 
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(54) Bezeichnung: Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung der Antriebseinheit eines Kraftfahrzeuges 

(57) Zusammenfassung: Ein Verfahren zur Steuerung der 
Antriebseinheit eines Kraftfahrzeuges, wobei die Antriebs- 
einheit einen variabel steuerbaren Antriebsmotor und ein 
variabel steuerbares automatisiertes Getriebe umfasst und 
die Steuerungscharakteristiken des Antriebsmotors und 
des Getriebes jeweils iiber zugeordnete Steuerungskenn- 
felder definiert sind, sieht vor, dass in Abhangigkeit von ver- 
anderten Betriebsbedingungen eine Anpassung sowohl 
der Steuerungscharakteristik des Antriebsmotors als auch 
der Steuerungscharakteristik des Getriebes erfolgt. 
Eine Vorrichtung zur Steuerung der Antriebseinheit eines 
Kraftfahrzeuges, wobei die Antriebseinheit einen variabel 
steuerbaren Antriebsmotor und ein variabel steuerbares 
automatisiertes Getriebe umfasst und die Steuerungscha- 
rakteristiken des Antriebsmotors und des Getriebes jeweils 
iiber zugeordnete Steuerungskennfelder definiert sind, 
weist eine Sensiereinrichtung zur Erkennung veranderter 
Betriebsbedingungen auf, und die Sensiereinrichtung stent 
mit einer Steuerungseinheit in Verbindung, durch die so- 
wohl die Steuerungscharakteristik des Antriebsmotors als 
auch die Steuerungscharakteristik des Getriebes an veran- 
derte Betriebsbedingungen anpassbar sind. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine 
Vorrichtung zur Steuerung der Antriebseinheit eines 
Kraftfahrzeuges, wobei die Antriebseinheit einen va- 
riabel steuerbaren Antriebsmotor und ein variabel 
steuerbares automatisiertes Getriebe umfalit, und 
die Steuerungscharakteristiken des Antriebsmotors 
und des Getriebes jeweils iiber zugeordnete Steue- 
rungskennfelder definiert sind. 
[0002] Aufgrund moderner Steuerungstechnik sind 
Antriebsmotoren, z.B. unter Verwendung variabler 
Zundungs-, Einspritz- und Ventilsteuerungen, weitge- 
hend variabel steuerbar und hinsichtlich ihrer Leis- 
tungscharakteristik im wesentlichen durch eine ent- 
sprechende Ausbildung zugeordneter Steuerungs- 
kennfeider abgestimmt, d.h. besonders sparsam 
oder komfortabel oder sportlich ausgelegt. Ahnliches 
gilt fur automatisierte Getriebe, zu denen sowohl Ge- 
triebeautomaten als auch automatisierte Schaltge- 
triebe zahlen. Bei derartigen Getrieben ist es aller- 
dings schon seit langerem moglich, beispielsweise 
uber eine manuelle Betatigung eines Wahlschalters, 
zwischen mehreren Steuerungsprogrammen zu 
wechseln, z.B. von einem Eco-Modus, in dem die 
Schaltpunkte verbrauchsoptimal festgelegt sind und 
die Schaltungen mit durchschnittlichem Schaltkom- 
fort durchgefuhrt werden, in einen Sportmodus um- 
zuschalten, in dem die Schaltpunkte fahrleistungsop- 
timal festgelegt sind und die Schaltungen sport- 
lich-hart durchgefuhrt werden. Dagegen ist nach dem 
Stand der Technik die Abstimmung des Antriebsmo- 
tors auf das entsprechende Fahrzeugmodell ausge- 
legt und nicht veranderbar. Dies fiihrt in der Kombina- 
tion eines fur sparsamen oder komfortablen Betrieb 
ausgelegten Antriebsmotors mit einem im Sportmo- 
dus betriebenen Getriebe nachteilig zu einer unzurei- 
chenden Fahrdynamik. Umgekehrt hat eine Kombi- 
nation aus einem sportlich abgestimmten Antriebs- 
motor und einem im Eco-Modus oder im Komfortmo- 
dus betriebenen Getriebe eine unzureichende Kraft- 
stoffeinsparung bzw. einen unzureichenden Fahr- 
komfort zur Folge. Die Abstimmung der aus dem An- 
triebsmotor und dem Getriebe gebildeten Antriebs- 
einheit ist daher meistens nicht optimal. 
[0003] Aus der Fachliteratur und bestimmten Pa- 
tentschriften ist es bekannt, die Steuerung der An- 
triebseinheit bzw. des Antriebsstranges durch be- 
stimmte Zusatzfunktionen zu verbessern. Derartige 
Zusatzfunktionen konnen in eine Antriebsstrangsteu- 
erung integriert sein oder in Form einer Kommando- 
eingabe auf diese einwirken. Die Steuerungscharak- 
teristiken des Antriebsmotors und des Getriebes blei- 
ben davon aber weitgehend unverandert. 
[0004] Beispielsweise ist aus der DE 1 99 33 01 0 A1 
eine Steuerung der Antriebskraft eines Kraftfahrzeu- 
ges bekannt, bei derzurErzielung einer fahrpedalab- 
hangigen Fahrzeugbeschleunigung vorgesehen ist, 
dad zunachst abhangig von der Fahrpedalstellung 
und der momentanen Fahrzeuggeschwindigkeit eine 



Antriebskraft des Antriebsstranges zur Realisierung 
der gewunschten Fahrzeugbeschleunigung auf ebe- 
ner Stralie bestimmt wird, und dafi diese Antriebs- 
kraft dann in Abhangigkeit von einer ermittelten Stra- 
(iensteigung zur Bildung einer steigungsangepass- 
ten Zielantriebskraft urn einen Anderungsbetrag kor- 
rigiert, d.h. entsprechend erhohtwird. Es handeltsich 
also urn eine fahrleistungs- und komfortsteigernde 
Zusatzfunktion, die als eine Interpretationsfunktion 
der Fahrpedalstellung bzw. -bewegung Bestandteil 
der betreffenden Antriebsstrangsteuerung ist, jedoch 
keinen Einfluft auf die Steuerungscharakteristiken 
des Antriebsmotors und des Getriebes hat. 
[0005] Des weiteren ist aus der DE 197 02 554 A1 
eine kombinierte Steuerung fur den Motor und das 
Getriebe eines Kraftfahrzeuges bekannt, bei der 
durch eine Antriebsstrangsteuerung im Schubbetrieb 
des Kraftfahrzeuges bei festgestelltem Bremsschlupf 
zur Vermeidung einer Fahrzeuginstabilitat eine Erho- 
hung des Motormomentes und / oder eine Schub- 
hochschaltung und / oder ein Offnen der zugeordne- 
ten Motorkupplung bewirkt wird. In diesem Fall han- 
delt es sich urn eine sicherheitssteigernde Zusatz- 
funktion, die als Kommandofunktion auf die Antriebs- 
strangsteuerung einwirkt. Die Steuerungscharakte- 
ristiken des Antriebsmotors und des Getriebes blei- 
ben aber auch in diesem Fall unverandert erhalten. 
[0006] Es ist daher das Problem der vorliegenden 
Erfindung, ein Verfahren und eine Vorrichtung bereit- 
zustellen, mit denen ein Antriebsmotor und ein Ge- 
triebe der eingangs genannten Art optimal aufeinan- 
der abgestimmt betrieben werden konnen und die 
Antriebseinheit optimal an veranderte Betriebsbedin- 
gungen angepafct werden kann. 
[0007] Das Problem das Verfahren betreffend wird 
erfindungsgemaB in Verbindung mit dem Oberbegriff 
des Anspruches 1 dadurch gelost, dafi in Abhangig- 
keit von veranderten Betriebsbedingungen (geander- 
te Anforderungen eines Fahrers und / oder verander- 
te Fahrzeugumgebung) eine Anpassung sowohl der 
Steuerungscharakteristik des Antriebsmotors als 
auch der Steuerungscharakteristik des Getriebes er- 
folgt. 

[0008] Vorteilhafte Ausgestaltungen des erfin- 
dungsgemafcen Verfahrens sind in den Unteranspru- 
chen 2 bis 11 aufgefiihrt. 

[0009] Das Problem die Vorrichtung betreffend wird 
erfindungsgemaR in Verbindung mit dem Oberbegriff 
des Anspruches 12 dadurch gelost, daft eine Sen- 
siereinrichtung zur Erkennung veranderter Betriebs- 
bedingungen (geanderte Anforderungen eines Fah- 
rers und / oder veranderte Fahrzeugumgebung) vor- 
gesehen ist, und dafi die Sensiereinrichtung mit einer 
Steuerungseinheit in Verbindung steht, durch die so- 
wohl die Steuerungscharakteristik des Antriebsmo- 
tors als auch die Steuerungscharakteristik des Ge- 
triebes an veranderte Betriebsbedingungen anpass- 
bar sind. 

[0010] Vorteilhafte Ausgestaltungen der erfindungs- 
gemafien Vorrichtung sind in den Unteranspruchen 
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12 bis 15 angegeben. 

[0011] Veranderte Betriebsbedingungen konnen so- 
wohl von geanderten Anforderungen des Fahrers ais 
auch von einer veranderten Fahrzeiigumgebung 
ausgehen. So kann ein und derselbe Fahrer seine 
Fahrweise andern, z.B. von zugig-rasant bei der 
werktaglichen Pendelfahrt zwischen der Wohnung 
und dem Arbeitsplatz nach gelassen-komfortabe! bei 
der sonntaglichen Spazierfahrt. Eine geanderte Fahr- 
weise kann aber auch von einem Fahrerwechsel her- 
rtihren, bei dem z.B. ein komfortorientierter Fahrer 
von einem sportlich orientierten Fahrer abgelost wird. 
Dartiber hinaus konnen aber auch veranderte auBere 
Bedingungen, d.h. eine veranderte Fahrzeugumge- 
bung in Form einer geanderten Fahrsituation (Stadt- 
verkehr, Oberlandfahrt, Autobahnfahrt), eines veran- 
deften StraBenzustandes, oder einem Wechsel der 
Topographie (Fiachland, Mittelgebirge, Hochgebirge) 
eine Anpassung der Steuerungscharakteristiken der 
Antriebseinheit sinnvol! machen. Dabei bewirkt die 
gieichzeitige Anpassung der Steuerungscharakteris- 
tiken sowohl des Antriebsmotors als auch des Getrie- 
bes unter alien Betriebsbedingungen fur eine jeweiis 
optimale Abstimmung der Antriebseinheit, d.h. ein 
sportlicher Fahrer erhalt eine maximale Leistungsdy- 
namik, ein komfortbewuftter Fahrer erhalt einen ma- 
ximalen Fahrkomfort, und ein umwelt- und kostenbe- 
wuBter Fahrer erhalt einen minimalen Treibstoffver- 
brauch. 

[001 2] Die Anpassung der Steuerungscharakteristi- 
ken des Antriebsmotors und des Getriebes kann vor- 
teilhaft durch die Umschaltung zwischen mehreren 
unterschiedlichen Steuerungskennfeidern erfolgen, 
die jeweiis fur bestimmte Betriebsbedingungen opti- 
miert sind. Hierzu ist zweckmaBig eine Speicherein- 
heit vorgesehen, in der die unterschiedlichen, d.h. 
nach verschiedenen Kriterien optimierten Steue- 
rungskennfelder abgespeichert sind, auf die die Mo- 
torsteuerung und die Getriebesteuerung zugreifen 
konnen. Der Zugriff auf die Steuerungskennfelder 
kann je nach Auslegung dadurch erfolgen, daB die 
ausgewahlten Steuerungskennfelder uber eine Steu- 
erungseinheit der Motorsteuerung und der Getriebe- 
steuerung zugeordnet werden, oder daB die betref- 
fenden Steuerungskennfelder uber die Steuerungs- 
einheit in die Steuergerate der Motorsteuerung und 
der Getriebesteuerung geladen werden. Es ist aber 
auch denkbar, daB zur Realisierung von KompromiB- 
abstimmungen zwischen mehreren unterschiedli- 
chen Kennfeldern interpoliert wird oder eine rechne- 
rische Korrektur vorhandener Kennfelder oder der 
Steuerungsalgorithmen in Richtung der gewunschten 
Eigenschaften durchgefuhrt wird. Hierzu ist dann 
zweckmaBig eine Rechnereinheit vorgesehen, die 
sowohl mit der Speichereinheit als auch mit der Steu- 
erungseinheit in Verbindung steht. 
[0013] Die Auslosung einer Anderung der Steue- 
rungscharakteristiken des Antriebsmotors und des 
Getriebes erfolgt im einfachsten Fall durch eine ma- 
nuelle Betatigung eines im Fahrzeugcockpit ange- 



ordneten Schaltelementes von dem Fahrer, wobei 
hierdurch jeweiis ein Austausch der Steuerungs- 
kennfelder bewirkt wird. Beispielsweise kann als 
Schaltelement ein in der Mittelkonsole des Kraftfahr- 
zeuges angeordneter in vier Positionen rastierbarer 
Schiebeschalter vorgesehen sein, durch dessen Be- 
tatigung von einem "Sport"-Modus mit hoher Fahrdy- 
namik uber einen "Standard"-Modus mit meiBiger 
Fahrdynamik, mittlerem Fahrkomfort und durch- 
schnittlichem Kraftstoffverbrauch in einen "Kom- 
fort'-Modus mit hohem Fahrkomfort, und weiter in ei- 
nen "Eco"-Modus mit geringem Treibstoffverbrauch 
gewechselt werden kann. Es ist aber auch denkbar, 
daB als Schaltelement jeweiis ein kodierter Schliissel 
verwendet wird, durch den beispielsweise bei einem 
Supersportwagen einem autorisierten und entspre- 
chend geiibtem Fahrer die voile Leistungsdynamik 
zur Verfugung gestellt wird, wogegen einem nicht-au- 
torisierten, ungeubten Fahrer, z.B. einem Parkwach- 
ter, der das Kraftfahrzeug in einer Tiefgarage abstel- 
len soil, nur eine eingeschrankte Leistungsdynamik 
freigeschaltet wird. 

[0014] Die Auslosung der Anpassung der Steue- 
rungscharakteristiken des Antriebsmotors und des 
Getriebes kann aber auch automatisiert erfolgen, 
z.B. durch eine Fahreridentifikation, eine Fahrerty- 
perkennung, eine Fahrsituationserkennung, eine 
StraBenzustandserkennung, und / oder eine Topo- 
graphieerkennung. Durch eine Fahreridentifikation, 
die in Verbindung mit einer Wegfahrsperre haufig 
schon vorhanden ist, wird der Fahrer erkannt und es 
konnen bekannte, d.h. vorher schon abgespeicherte 
fahrerspezifische Fahrzeug para meter automatisch 
eingestellt werden. Neben der automatischen Positi- 
onierung des Fahrersitzes, des Lenkrades, der Peda- 
!e und der Ruckspiegel werden dann vorteilhaft auch 
die von dem betreffenden Fahrer bevorzugten Steu- 
erungscharakteristiken der Antriebseinheit einge- 
stellt, d.h. die entsprechenden Steuerungskennfelder 
fur den Antriebsmotor und das Getriebe aktiviert. Als 
weitere Moglichkeit einer automatischen Anpassung 
der Steuerungscharakteristiken kann eine Fahrerty- 
perkennung genutzt werden. Eine Fahrertyperken- 
nung arbeitet nicht-personalisiert und lost die Anpas- 
sung der Steuerungscharakteristiken bzw. der Steue- 
rungskennfelder bei einer geanderten Fahrweise des 
Fahrers aus, wobei die Anderung der Fahrweise von 
demselben Fahrer oder nach einem Fahrerwechsel 
von einem neuen Fahrer hervorgerufen werden 
kann. Urn eine Anderung der Fahrweise erkennen zu 
konnen, sind zweckmaBig Sensoren vorgesehen, die 
z.B. an Bedienungsorganen (Pedale, Lenkrad, 
Schalt- / Wahlhebel) angeordnet sein konnen, urn die 
Kommandoeingaben des Fahrers zu erfaften, und / 
oder in Form von Bewegungssensoren (Beschleuni- 
gungsaufnehmer) ausgebildet sein konnen, urn die 
Fahrzeugbewegungen zu erfaBen. Die Sensoren ste- 
hen zur Auswertung derSensorsignale mit einer Aus- 
wertungseinheit in Verbindung, die ihrerseits zur Aus- 
losung einer Veranderung der Steuerungscharakte- 
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ristiken mit der Steuerungseinheit verbunden ist. 
[0015] Zur Erkennung veranderter auEerer Be- 
triebsbedingungen sind vielfaltige Einrichtungen 
denkbar. Als zweckmaSig erscheint zum einen eine 
Fahrsituationserkennung, mitteis der durch die Sen- 
sierung und Auswertung von Schalt-, Beschleuni- 
gungs-, und Bremsvorgangen sowie der Fahrzeug- 
geschwindigkeit zwischen Stadtverkehr, Gberland- 
fahrt, und Autobahnfahrt unterschieden und entspre- 
chend optimierte Steuerungskennf elder aktiviert wer- 
den konnen. In ahnlicher Weise kann mitteis einer 
Stra&enzustandserkennung, z.B. mit Hilfe von Fahr- 
werkssensoren, die Fahrbahnbeschaffenheit be- 
stimmt und bei einer Anderung des StralSenzustan- 
des neben einer automatisierten Anpassung der 
Fahrwerksabstimmung auch die automatische An- 
passung der Abstimmung der Antriebseinheit ausge- 
lost werden. Als weiteres Hilfsmittel zur Durchfiihrung 
einer automatischen Anpassung der Abstimmung der 
Antriebseinheit kann eineTopographieerkennung ge- 
nutzt werden. Durch eine Topographieerkennung 
kann, z.B. anhand eines GPS-Empfangers oder 
durch die Auswertung von Neigungssensoren, zwi- 
schen Fahrten im Flachland, in Mittelgebirgen, und 
im Hochgebirge unterschieden werden und bei einer 
festgestellten Anderung der Fahrumgebung geeigne- 
te Anpassungen der Motor- und Getriebeabstim- 
mung ausgelost werden. 

[0016] Weitere Einzelheiten der Erfindung ergeben 
sich aus der nachfolgenden ausfiihrlichen Beschrei- 
bung und den beigefugten Zeichnungen, die beispiel- 
haft zur Erlauterung des erfrndungsgema&en Verfah- 
rens und der erfindungsgemaRen Vorrichtung die- 
nen. 

[0017] Hierzu zeigen: 

[001 8] Fig. 1 Aufbau einer erfindungsgemaften Vor- 
richtung zur Steuerung der Antriebseinheit in sche- 
matischer Form und 

[0019] Fig. 2 Schema zur Anpassung der Steue- 
rungskennfelder der Antriebseinheit. 
[0020] In der schematischen Darstellung von Fig. 1 
ist eine Antriebseinheit 1 abgebildet, die einen An- 
triebsmotor2, ein Getriebe 3, und eine zwischen dem 
Antriebsmotor 2 und dem Getriebe 3 angeordnete 
Kupplung 4 umfafct. Zur Steuerung des Antriebsmo- 
tors 2 ist eine Motorsteuerung 5 vorgesehen, die de- 
zentral im Bereich des Antriebsmotors 2 oder, wie in 
Fig. 1 beispielhaft dargestellt, zentral an einem ge- 
eigneten Ort des betreffenden Kraftfahrzeuges in ei- 
nem Steuerungsmodul 6 angeordnet sein kann. Eine 
integrierte Getriebesteuerung 7, die ebenfalls in dem 
Steuerungsmodul 6 angeordnet ist, dient zur Steue- 
rung sowohl des Getriebes 3 als auch der Kupplung 
4. ErfindungsgemalJ ist eine Steuerungseinheit 8 vor- 
gesehen, die in dem Steuerungsmodul 6 angeordnet 
ist und uber Steuerungs- und Datenleitungen oder 
iiber einen Datenbus mit einer Sensiereinrichtung 9, 
einer Rechnereinheit 10, und einer Speichereinheit 
11 in Verbindung steht. Die Sensiereinrichtung 9 um- 
falit ein Schaltelement 12 und eine mit mehreren 



Sensoren 13a bis 13e in Verbindung stehende Aus- 
wertungseinheit 14. Das Schaltelement 12 ist bei- 
spielhaft als ein Schiebeschaiter mit vier rastbaren 
Positionen ausgebildet, der zur Anordnung im Fahr- 
zeugcockpit vorgesehen ist und iiber den ein Fahrer 
die Steuerungscharakteristiken "Sport", "Standard", 
"Komfort", und "Eco" fur den Antriebsmotor 2 und das 
Getriebe 3 manuell auswahlen kann. Die Auswer- 
tungseinheit 14 ist fur die Auswertung von Sensorsi- 
gnalen der Sensoren 13a - 13e und die Erkennung 
veranderter Betriebsbedingungen vorgesehen, wo- 
bei die Sensoren 13a bis 13ejeweils in Verbindung 
mit der Auswertungseinheit 14 stellvertretend fur ein 
oder mehrere Sensoren zur Realisierung einer Fah- 
reridentifikation (13a), einer Fahrertyperkennung 
(13b), einer Fahrsituationserkennung (13c), einer 
Straftenzustandserkennung (13d), und einer Topo- 
graphieerkennung (13e) abgebildet sind. Das Schal- 
telement 12 und die Auswertungseinheit 14 stehen 
zur Ubertragung veranderter innerer (geanderte An- 
forderungen des Fahrers) und aufierer Betriebsbe- 
dingungen (veranderte Fahrzeugumgebung) jeweils 
mit der Steuerungseinheit 8 in Verbindung. In der 
Speichereinheit 11 sind mehrere unterschiedliche, je- 
weils hinsichtlich bestimmter Betriebseigenschaften 
optimierte Steuemngskennfelder 15a, 15b, namlich 
Motorkennfelder 15a fur die Steuerung des Antriebs- 
motors 2 und Getriebekennfelder 15b zur Steuerung 
des Getriebes 3 (einschlielilich der Kupplung 4) ab- 
gelegt. 

[0021] Wird iiber das Schaltelement 12 durch den 
Fahrer ein Anderungskommando der Steuerungs- 
charakteristiken des Antriebsmotors 2 und Getriebes 
3 eingegeben, so wird uber die Steuerungseinheit 8 
erfindungsgemaB ein gleichzeitiger Austausch der 
Steuemngskennfelder 15a, 15b derart vorgenom- 
men, dad beispielsweise bei einer Wahl des 
"Sporf'-Modus die fur einen sportlich-dynamischen 
Betrieb optimierten Steuemngskennfelder 15a, 15b 
aus der Speichereinheit 11 ausgewahlt werden, und 
gleichzeitig die entsprechenden Motorkennfelder 15a 
dem Antriebsmotor 2 bzw. der Motorsteuerung 5 und 
die entsprechenden Getriebekennfelder 15b dem 
Getriebe 3 bzw. der Getriebesteuerung 7 zugeordnet 
werden, so da& die Steuerung des Antriebsmotors 2 
und des Getriebes 3 dann einheitlich sportlich opti- 
miert erfolgt. In ahnlicher Weise kann eine Anpas- 
sung der aktuellen Steuemngskennfelder 15a, 15b 
auch automatisiert mitteis der Auswertungseinheit 14 
und derzugeordneten Sensoren 13a - 13e ausgelost 
werden. Wird beispielsweise anhand des von dem 
Sensor 13e zur Topographieerkennung gelieferten 
Sensorsignals durch die Auswertungseinheit 14 ein 
Wechsel der Fahrumgebung vom Flachland ins 
Hochgebirge erkannt, so wird von der Auswertungs- 
einheit 14 ein entsprechendes Kommandosignal zur 
Ermittlung neuerfiirden Betrieb im Hochgebirge op- 
timierter Steuemngskennfelder 15a, 15b und zum 
Wechsel der Motorsteuerung 5 und der Getriebesteu- 
erung 7 auf diese neuen Steuemngskennfelder uber- 
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mittelt. Dabei kann die Ermittlung der neuen Steue- 
rungskennfelder sowohl in einer Auswahl von optimal 
geeigneten und in der Speichereinheit 11 schon vor- 
handenen Steuerungskennfeldern 15a, 15b als auch 
zur Realisierung von KompromiBabstimmungen in ei- 
ner Anpassung vorhandener Steuerungskennfelder 
15a, 15b in Richtung der gewunschten Steuerungsei- 
genschaften bestehen. Die Durchfuhrung einer der- 
artigen Anpassung der Steuerungskennfelder 15a, 
15b ist in der Rechnereinheit 10 vorgesehen und 
kann, wie in Fig. 2 anhand von vorhandenen, fur 
durchschnittlichen "Standard'-Betrieb, sportlich-dy- 
namischen "Sport"-Betrieb, komfortablen "Kom- 
foif-Betrieb, und sparsamen "Eco'-Betrieb optimier- 
ten Steuerungskennfeldern veranschaulicht, in Form 
einer Interpolation zwischen mehreren vorhandenen 
Steuerungskennfeldern 15a, 15b Oder in Form einer 
rechnerischen, z.B. nach einem Berechnungsalgo- 
rithmus ablaufenden Korrektur vorhandener Steue- 
rungskennfelder 15a, 15b ablaufen. Das Ergebnis ist 
jeweils ein optimal an die aktuellen Betriebsbedin- 
gungen angepaBter und zwischen dem Antriebsmo- 
tor 2 und dem Getriebe 3 abgestimmter Betrieb der 
Antriebseinheit 1 . 



Bezugszeichenliste 



1 


Antriebseinheit 


2 


Antriebsmotor 


3 


Getriebe 


4 


Kupplung 


5 


Motorsteuerung 


6 


Steuerungsmodul 


7 


Getriebesteuerung 


8 


Steuerungseinheit 


9 


Sensiereinrichtung 


10 


Rechnereinheit 


11 


Speichereinheit 


12 


Schaltelement 


13a 


Sensor (zur Fahreridentifikation) 


13b 


Sensor (zur Fahrertyperkennung) 


13c 


Sensor (zur Fahrsituationserkennung) 


13d 


Sensor (zur StraBenzustandserkennung) 


13e 


Sensor (zur Topographieerkennung) 


14 


Auswertungseinheit 


15a 


Steuerungskennfeld, Motorkennfeld 


15b 


Steuerungskennfeld, Getriebekennfeld 



Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Steuerung der Antriebseinheit 
eines Kraftfahrzeuges, wobei die Antriebseinheit ei- 
nen variabel steuerbaren Antriebsmotor und ein vari- 
abel steuerbares automatisiertes Getriebe umfaBt, 
und die Steuerungscharakteristiken des Antriebsmo- 
tors und des Getriebes jeweils uber zugeordnete 
Steuerungskennfelder definiert sind, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB in Abhangigkeit von veranderten 
Betriebsbedingungen eine Anpassung sowohl der 
Steuerungscharakteristik des Antriebsmotors (2) als 



auch der Steuerungscharakteristik des Getriebes (3) 
erfolgt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Anpassung der Steuerungscharak- 
teristiken des Antriebsmotors (2) und des Getriebes 
(3) jeweils durch eine Umschaltung zwischen zwei 
oder mehreren unterschiedlichen Steuerungskenn- 
feldern (15a, 15b) erfolgt. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Anpassung der Steuerung- 
scharakteristiken des Antriebsmotors (2) und des 
Getriebes (3) jeweils durch eine Interpolation zwi- 
schen mehreren unterschiedlichen Steuerungskenn- 
feldern (15a, 15b) erfolgt. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Anpassung der Steuerungscharak- 
teristiken des Antriebsmotors (2) und des Getriebes 
(3) jeweils durch eine rechnerische Korrektur vorhan- 
dener Steuerungskennfelder oder Steuerungsalgo- 
rithmen (15a, 15b) erfolgt. 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 2 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Anpassung der 
Steuerungscharakteristiken durch eine manuelle Be- 
tatigung eines Schaltelementes (12) unmittelbar von 
dem Fahrer ausgelost wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 2 bis 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Anpassung der Steuerungs- 
charakteristiken automatisiert ausgelost wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die automatisierte Anpassung der 
Steuerungscharakteristiken bei einem Fahrerwech- 
sel durch eine Fahreridentifikation ausgelost wird. 

8. Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB die automatisierte Anpassung 
der Steuerungscharakteristiken bei einer Anderung 
der Fahrweise des Fahrers durch eine Fahrertyper- 
kennung ausgelost wird. 

9. Verfahren nach einem der Anspruche 6 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, daB die automatisierte An- 
passung der Steuerungscharakteristiken bei einer 
Anderung der Fahrsituation (Stadtverkehr, Uberland- 
fahrt, Autobahnfahrt) durch eine Fahrsituationserken- 
nung ausgelost wird. 

10. Verfahren nach einem der Anspruche 6 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, daB die automatisierte An- 
passung der Steuerungscharakteristiken bei einer 
Anderung der Fahrbahnbeschaffenheit durch eine 
StraBenzustandserkennung ausgelost wird. 

11. Verfahren nach einem der Anspruche 6 bis 
10, dadurch gekennzeichnet, daB die automatisierte 
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Anpassung der Steuerungscharakteristiken bei einer 
Anderung der Fahrumgebung (Flachland, Mittelge- 
birge, Hochgebirge) durch eine Topographieerken- 
nung ausgelost wird. 

12. Vorrichtung zur Steuerung der Antriebsein- 
heit eines Kraftfahrzeuges, wobei die Antriebseinheit 
einen variabe! steuerbaren Antriebsmotor und ein va- 
riabel steuerbares automatisiertes Getriebe umfafit, 
und die Steuerungscharakteristiken des Antriebsmo- 
tors und des Getriebes jeweils uber zugeordnete 
Steuerungskennfeider definiert sind, dadurch ge- 
kennzeichnet, daft eine Sensiereinrichtung (9) zur 
Erkennung veranderter Betriebsbedingungen vorge- 
sehen ist, und daft die Sensiereinrichtung (9) mit ei- 
ner Steuerungseinheit (8) in Verbindung steht, durch 
die sowohl die Steuerungscharakteristik des An- 
triebsmotors (2) als auch die Steuerungscharakteris- 
tik des Getriebes (3) an veranderte Betriebsbedin- 
gungen anpassbar sind. 

13. Vorrichtung nach Anspruch 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, daft eine Speichereinheit (11) zur 
Speicherung mehrerer unterschiedlicher Steue- 
rungskennfeider (15a, 15b) und eine Rechnereinheit 
(10) zur Interpolation zwischen mehreren Steue- 
rungskennfeldern (15a, 15b) und / oderzur rechneri- 
schen Korrektur von Steuerungskennfeldern (15a, 
15b) oder Steuerungsalgorithmen vorgesehen sind, 
wobei die Speichereinheit (11), die Rechnereinheit 
(10) und die Steuerungseinheit (8) miteinander in 
Verbindung stehen. 

14. Vorrichtung nach Anspruch 12 oder 13, da- 
durch gekennzeichnet, daft zur manuelien Umschai- 
tung zwischen mehreren unterschiedlichen Steue- 
rungskennfeidern (15a, 15b) ein mit der Steuerungs- 
einheit (8) in Verbindung stehendes Schaltelement 
(12) im Fahrzeugcockpit angeordnet ist. 

15. Vorrichtung nach einemderAnspriiche 12 bis 
14, dadurch gekennzeichnet, daft zur automatisier- 
ten Anpassung der Steuerungscharakteristiken min- 
destens ein Sensor (13a - 13e) und eine Auswer- 
tungseinheit (14) zur Realisierung einer Fahreridenti- 
fikation, und / oder einer Fahrertyperkennung, und / 
oder einer Fahrsituationserkennung, und / oder einer 
StraSenzustandserkennung, und / oder einer Topo- 
graphieerkennung vorgesehen sind, wobei der Sen- 
sor (13a - 13e) mit der Auswertungseinheit (14) und 
die Auswertungseinheit (14) mit dem Steuergerat (8) 
in Verbindung steht. 

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen 
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